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(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durch- 
fGhrung der Zuordnung von Reifendruckkontrollvonich- 
tungen eines Reifendruckkontrollsystenns zu den 
Radpositionen eines Kraftfahrzeuges und ein Reifen- 
druckkontrollsystem zur DurchfOhrung des Verfahrens. 
Das Reifendruckkontrolbystem enthSIt ein Antennensy- 
stem 2 aus zwei Antennen 4 und 6, die Qber einen Pha- 
senschieber 8 miteinander gekoppelt sind, wobei je 
nach Phasenwinkel des Phasenschiebers 8 ein Emp- 
fangsmaximum des Antennensystenns 2 in eine andere 
Richtung weist Der Phasenwinkel des Phasenschle- 
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bers 8 ist durch die Zentraleinhett 26 steuerbar, so daB 
das Empfangsmaximum gezielt in Richtung einer Rei- 
fendruckl(ontrollvorrichtung 32a bis 32d ausgerichtet 
warden i<ann. Anhand des eingestellten Phasenwinkeis 
9 stellt die Zentraleinheit 26 diese Richtung lest und 
ordnet die entsprechende Reifendrucl<l<ontrollvon1ch- 
tung 32a bis 32d derjenlgen Radposition zu, die in der 
zuvor festgesteliten Richtung liegt Die Obrigen Reifen- 
druckkontroilvorrlchtungen 32a bis 32d werden Ihren 
Radpositionen entsprechend zugeordnet 
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Beschrelbung 

[0001] Die Erflndung betrifft ein Verfahren zur 
DurchfQhrung der Zuordnung von Reifendruckkontroll- 
vorrichtungen eines Reifendruckkontrollsystems zu den 
Radpositionen eInes Kraftfahrzeuges gem&B dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1. Die Erfindung betrifft fer- 
ner ein Reifendruckkontrollsystenn genndB denr) Oberbe- 
griff des Anspruchs 3. 

[0002] Aus sicherheitstechnischen GrQnden muB 
der Relfendruck von Kraftfahrzeugrelfen regelmSBIg 
Qberpruft werden. was von dem Kraftfahrzeugfahrer aus 
unterschiedlichen GrQnden hSufig versSunnt wird. Des- 
halb srnd berelts Reifendruckkontrollsysteme entwickelt 
worden, die Jedem Relfen zugeordnet eine Re'rfendruck- 
kontrollvorrichtung enthatten, die den Reifendruck der 
Kraftfahrzeugrelfen automatisch nnessen und zumin- 
dest eine kritische Abwelchung von einem Soll-Relfen- 
druck denn Kraftfahrzeugfahrer melden. Die 
Reifendrucl<kontrollvorrichtungen kSnnen z. B. in den 
Reifen einvulkanisiert oder eingeklebt sein oder auch 
am Oder im Ventii bzw. an oder in der Felge befestigt 
sein. Entsprechende Ausbildungen sind bekannt. 
[0003] Aus der DE 42 05 911 A1 ist ein Reifen- 
druckkontroilsystenn bekannt. bei dem jedem Reifen 
des Kraftfahrzeuges jeweils eine Reifendruckkontroll- 
vorrichtung zugeordnet ist Jede Reifendruckkontroll- 
von'ichtung Qbermittelt in regeim§Bigen AbstSnden ein 
gemessenes Drucksignal zusammen mit einer individu- 
eilen Kennung an eine Zentraleinheit Durch die Uber- 
mittlung einer individuellen Kennung wird vemnieden, 
daB die an die Zentraleinheit ubemnitieiten Daten bei- 
spielsweise mit Daten . verwechselt werden, die von 
einem anderen Fahrzeug ausgesendet werden. In der 
Zentraleinheit sind Wertepaare der Form (Kennung der 
Relfendruckkontrollvonlchtung/Radposition) fOr Jedes 
Rad des Kraftfahrzeuges gespeichert, so daB durch 
entsprechenden Vergleich in der Zentraleinheit darauf 
geschlossen werden kann, welche Kennung mit dem 
dazugehdrigen Drucksignal von weicher Radpositlon 
des Kraftfahrzeuges gesendet wird. Eine Abwelchung 
des Qbemnittelten Drucksignals von einem vorgegebe- 
nen Wert an einer Radpositlon wird dem Kraftfahrzeug- 
fahrer von der Zentraleinheit angezeigt, so daB dieser 
geeignete MaBnahmen einleiten kann. 
[0004] Die AusfQhrungen zeigen, daB das aus der 
DE 42 05 91 1 A1 bekannte Reifendruckkontrollsystem 
nur dann einwandfrei funktionieren kann, wenn in der 
Zentraleinheit die Zuordnungen (Kennung der Reifen- 
druckkontrollvorrichtungen/Radposition) richtig gespei- 
chert sind. Dementsprechend muB zumindest nach 
jedem Reifenwechsel am Kraftfahrzeug eine neue 
Zuordnung vorgenommen werden, was in einem Zuord- 
nungsmodus des Reifendruckkontrollsystems 
geschleht. Bei dem aus der DE 42 05 91 1 A1 bekannten 
Reifendruckkontrollsystem wird eine neue Zuordnung 
durchgefuhrt, indem die Intensitat der von den einzel- 
nen Reifendruckkontrollvomchtungen gesendeten 



Signale von EmpfSngern, von denen jeweils einer einer 
Radpositlon fest zugeordnet ist, gemessen wird und 
jedes von einer Reifendruckkontrollvon-ichtung ausge- 
sendete Signal der Radpositlon des Kraftfahrzeuges 

5 zugeordnet wird, an weicher es die hdchste Signalinten- 
sitat erzeugt (beisplelswelse wird die Signallntensitat 
der Reifendruckkontrollvorrichtung, die sich In dem Rei- 
fen vorne links befindet, an dem Empfinger am gr5Bten 
sein, der der Radpositlon vorne links zugeordnet ist, so 

70 daB eine entsprechende Zuordnung festgesteitt werden 
kann). Die entsprechenden Zuordnungen werden in der 
Zentraleinheit gespeichert 

[0005] Das eriauterte Zuordnungsverfahren ben6- 
tigt in jedem Radkasten des Kraftfahrzeuges einen 

IS Empfanger, der mit der Zentraleinheit verkabelt werden 
muB, wodurch die Kosten des aus der DE 42 05 911 A1 
bekannten Reifendruckkontrollsystems in die H5he 
getrieben werden. Aus der DE 196 18 658 A1 ist ein 
Reifendruckkontrollsystem bekannt, bei dem eine neue 

20 Zuordnung der Reifendruckkontrollvorrichtungen zu 
den Radpositionen mit Hitfe lediglich eines Empfingers 
im Kraftfahrzeug dunchgefuhrt werden kann, so daB 
sich gegenuber dem aus der DE 42 05 91 1 A1 bekann- 
ten Reifendruckkontrollsystem ein Vorteil ergitjt Der 

25 Grundgedanke des aus der DE 196 18 658 A1 bekann- 
ten Zuordnungsverfahrens ist darin zu sehen, daB eine 
MeBgroBe an jeder Radpositlon des Kraftfahrzeuges 
durch zwei unabhangige MeBvorrichtungen gemessen 
wird, wobei von der einen MeBvorrichtung die Radposi- 

30 tion bekannt ist und die andere MeBvorrichtung 
Bestandteil der Reifendruckkontrollvorrlchtung ist, die 
sich im Reifen des Kraftfahrzeuges befindet Bei der 
ersten MeBvorrichtung kann es sich beispielsweise um 
einen ABS-Sensor und bei der zweiten MeBvonichtung 

35 um einen Umdrehungssensor handein, der der jeweili- 
gen Reifendruckkontrollvorhchtung zugeordnet ist. Mit 
den Sensoren werden im Zuordnungsmodus unabhan- 
gig vonelnander die Drehzahlen der Kraftfahrzeugrader 
gemessen und die Kennung einer Reifendruckkontroll- 

40 vorrichtung wird detjenigen Radpositlon zugeordnet, an 
der von dem ABS-Sensor und einem Umdrehungssen- 
sor die gleiche Drehzahl gemessen wurde. 
[0006] Das im Zusemmenhang mit der DE 1 96 1 8 
658 A1 eriauterte Zuordnungsverfahren erfordert an 

45 jeder Reifendruckkontrollvorrichtung einen Umdre- 
hungssensor, wodurch die Kosten des Reifendruckkon- 
trollsystems ebenfalls in die Hbhe getrieben werden, 
auch wenn die Gesamtkosten niedrigersind als bei dem 
aus der DE 42 05 91 1 A1 bekannten Reifendruckkon- 

50 trollsystem. DarOber hinaus ist festzustellen, daB die 
Umdrehungssensoren den Stromveri3rauch der Reifen- 
druckkontrollvomchtungen in die Hdhe treiben und 
somit die Lebensdauer derer Batterien verkurzen. 
[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 

55 ein Verfahren zur DurchfQhrung der Zuordnung von Rei- 
fendruckkontrollvonichtungen eines Reifendruckkon- 
trollsystems zu den Radpositionen eines 
Kraftfahrzeuges zu schaffen, das s\ch mit Hilfe eines 
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prelswerten Reifendruckkontrollsystems automatisch 
durchfQhren laBt Der Erfindung liegtferner die Aufgabe 
zugrunde, ein Reifendruckkontrol (system zu schaffen, 
m'ft der das Verfahren durchfQhrbar ist. 
[0008] Gem&S den kennzeichnenden Merkmalen 
des Anspruchs 1 wird die Aufgabe dadurch geldst, daB 

das Antennensystem derart ausgebildet ist, dafB die 
Richtung eines Empfangsmaximums des Anten- 
nensystems mitteis einer varlabien SteuergrdBe 
ausrichtbar Ist und daB 

die SteuergrdBe durch die Zentraleinheit steuerbar 
ist. wobel der Zusammenhang zwischen dem Wert 
der SteuergrdBe und der Richtung, in die das Emp- 
fangsmaximum bei einer bestimmten SteuergrdBe 
weist, der Zentraleinheit bekannt ist, und daB 
die Zuordnung einer Re'rfendruckkontrollvorrichtung 
zu einer Radposition in folgenden Verfahrensschrlt- 
ten durchgefuhrt wird: 

die Reifendruckkontrollvorrichtung sendet eine 

Datensendung an die Zentraleinheit 

die Datensendung wird von der Zentraleinheit Qber 

das Antennensystem empfangen 

die Zentraleinheit steuert die SteuergrdBe derart, 

daB sie die Datensendung mit maximalem Emp- 

fangspegel empfdngt 

die Zentraleinheit folgert daB bei Empfang des 
maximalen Empfengspegels ein Empfangsmaxi- 
mum in Richtung der Reifendruckkontrollvorrich- 
tung ausgerichtet ist und steitt anhand der 
SteuergrdBe diese Richtung fest 
die Zentraleinheit ordnet die in der Datensendung 
enthaltene individuelle Kennung derjenigen Radpo- 
sition zu, die in der zuvor festgestellten Rk:htung 
liegt. 

Die Aufgabe wird femer durch die kennzeichnenden 
Merkmale des nebengeordneten Anspruchs 4 gelOst. 
[0009] Die mit der Erfindung erzielten Vorteile sind 
insbesondere darin zu sehen, daB sich das erfindungs- 
gemSBe Verfahren mit Hilfe eines prelswerten Reifen- 
druckkontrollsystems durchfQhren iSBt, da weder eine 
aufwendige Verkabelung der Radhauser des Kraftfahr- 
zeuges noch die Anordnung von Umdrehungssensoren 
auf den Reifendruckkontrollvorrichtungen (wie beim eln- 
gangs erliiuterten Stand der Technik) notwendig ist 
Dennoch ist das Zuordnungsverfahren mit Hiffe des 
erfindungsgemaBen Reifendruckkontrollsystems zuver- 
ISssig und automatisch durchfOhrbar. Gem^B einem 
AusfOhrungsbeispiel der Erfindung nach Anspruch 2 
bzw. 5 besteht das Antennensystem aus zwei Anten- 
nen, die uber einen Phasenschieber miteinander 
gekoppeit sind, wobei je nach Phasenwinkel des Pha- 
senschiebers ein Empfangsmaximum des Antennensy- 
stems in eine andere Richtung weist, wobei der 
Phasenwinkel des Phasenschiebers durch die Zentral- 
einheit steuerbar ist, wobei der Zusammenhang zw'h 
schen dem Phasenwinkel und der Richtung, in die das 
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Empfangsmaximum weist, der Zentraleinheit bekannt 
1st. Der Vorteii dieses AusfQhrungsbeispiels ist darin zu 
sehen, daB von der Zentraleinheit zur Ausrichtung des 
Empfangsmaximums des Anten nensystems tediglich 
5 der Phasenschieber elektronisch gesteuert zu werden 
braucht, so daB das Antennensystem (Inktush^e seiner 
Verbindung zur Zentraleinheit) nicht uber mechanisch 
bewegliche (und damit anf&llige) Telle zu verfQgen 
braucht 

10 [0010] GemSB einer Weiterblldung der Erfindung 
nach Anspruch 3 bildet die Zentraleinheit aus mehreren 
SteuergroBen bzw. Phasenwinkein, bei denen sie eine 
bestimmte individuelle Kennung mit in etwa gleich 
hohem Empfangspegel empf^gt, einen Mittetwert und 

15 stellt anhand dieses Mittelwertes die Richtung fest, in 
der die Reifendruckkontrollvornohtung liegt Der Vorteii 
dleser Weiterblldung ist darin zu sehen, daB die Zuord- 
nung einer Reifendruckkontrollvorrichtung zu einer 
Radposition auch dann noch moglich ist, wenn die Zen- 

20 traleinheit bei der DurchfQhrung des Verfahrens nach. 
Anspruch 1 fOr mehrere Richtiingen, die um eine 
.Hauptrichtung". in der sich eine Reifendruckkontroll- 
vorrichtung befindet, schwanken, in etwa gleich hohe 
Empfangspegel ermittelt hat 

25 [0011] GemSB einer Weiterblldung des Reifen- 
druckkontrollsystems nach Anspruch 6 ist das Anten- 
nensystem derartig im Kraftfahrzeug angeordnet, daB, 
wenn auf eine Reifendruckkontrollvorrichtung ein Emp- 
fiangsmaximum des Antennensystems ausgerichtet ist, 

30 auf eine andere Reifendruckkontrollvorrichtung des Rei- 
fendruckkontrollsystems kein Empfangsmaximum aus- 
gerichtet ist, Der Vorteii dieser Weiterblldung wird 
verstandlich, wenn man sich folgendes Problem ver- 
deutlicht Es gibt Antennensysteme, die zwei in unter- 

35 schiedliche Richtungen weisende Empfangsmaxima 
aufweisen. Ein solches Antennensystem lieBe sich im 
Kraftfahrzeug theoretisch derartig anordnen, daB sich 
die belden Empfangsmaxima auf zwei RSder des Kraft- 
fahrzeuges glelchzeitig ausrichten lassen. Sendet die 

4o Reifendruckkontrollvorrichtung eines dieser R§der eine 
Datensendung mit seiner individuellen Kennung dann 
an die Zentraleinheit, so kann diese nicht entscheiden, 
von welchem der beiden R&der des Kraftfahrzeuges sie 
diese empf^ngt. Eine eindeutige Zuordnung der Reifen- 

45 druckkontroitvorrichtung zur Radposition des Kraftfahr- 
zeuges ist dann nicht mdglich. Dieses Problem wird 
durch die Weiterblldung des Reifendruckkontrollsy- 
stems gem§B Anspruch 6 geldst 
[0012] GemdB einer Weiterbildung des Reifen- 

50 druckkontrollsystems nach Anspruch 7 enthSIt das 
Antennensystem neben den beiden Antennen. die Qber 
den Phasenschieber miteinander gekoppett sind, min- 
destens eine weitere Antenne, die die Richtcharakteri- 
stik des Antennensystems derartig beeinfluBt, daB das 

55 Antennensystem genau ein ausgepragtes Empfangs- 
maximum hat das je nach Phasenwinkel des Phasen- 
schiebers in eine andere Richtung weist Der Vorteii 
dieser Weiterbildung ist darin zu sehen, daB ein derarti- 
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ges Antennensystem an einem beiiebigen Ort des 
Kraftfahrzeuges angeordnet warden kann, da as nur ein 
ausgepr§gtes Empfangsmaximum aufweist und die im 
ietzten Absatz eri&uterten Probleme somit nicht auftre- 
ten kdnnen. 

[0013] Gem§3 einem AusfOhrungsbeisplei des Rei> 
fendruckl<ontrollsystems nach Anspruch 8 weist jede 
der zwei Antennen des Antennensystems einen FuB- 
punkt auf, wobei beide FuBpunkte auf einer Verbin- 
dungsllnle llegen, die zwel gegenObeiiiegende R3der 
des Kraftfahrzeuges miteinander verbindet Hierbei lie- 
gen die beiden R3der des Kraftfahrzeuges vorzugs- 
weise an einer Achse bzw. an einer L§ngsserte des 
Kraftfahrzeuges einander gegenQber. DarOber hinaus 
haben die beiden FuBpunkte der zwei Antennen des 
Antennensystems in diesem Fall bevorzugt einen 
Abstand zueinander. der einem Viertet des ungerad- 
zahligen Vietfachen der Wellenl§nge entspricht, mit der 
die Reifendruckkontroltvonichtungen ihre indlviduellen 
Kennungen an die Zentraleinhelt Obermitteln. so wie es 
auch in Anspruch 9 beansprucht ist. 
[0014] Gem^B einer Weiterbiidung des Reifen- 
druckkontrollsystems nach Anspruch 10 enth§lt die 
Zentraleinheit eine Leiterplatte. auf der die zwei Anten- 
nen und der Phasenschieber des Antennensystems 
integriert sind. Der Vorteil dieser Weiterbiidung ist darin 
zu sehen, daB die Integration der Antennen und des 
Phasenschiebers des Antennensystems auf der ohne- 
hin in der Zentraleinheit vorhandenen Leiterplatte die 
Kosten des Reifendruckkontrollsystems nochmals 
senkt. 

[0015] Ein Ausfuhrungsbeispiel und weitere Vor- 
teiie der Erfindung werden 1m Zusammenhang mit den 
nachstehenden Rguren eri&utert, darin zeigt 

Rg. 1 ein Antennensystem 

Rg. 2a ein Kraftfahrzeug mit einem Reifen- 

druckkontrollsystem in schematlscher 

Darstellung, 

Rg. 2b, 2c ein Kraftfahrzeug mit einem Reifen- 
druckkontrollsystem in schematlscher 
Darstellung, 

Rg. 3 ein Kraftfahrzeug mit einem ReWen- 

druckkontrollsystem in schematlscher 
Darstellung. 

[0016] Rgur 1 zeigt in schematlscher Darstellung 
ein Antennensystem 2 in Draufsicht, daB aus zwei 
Antennen 4 und 6 besteht, die uber einen Phasenschie- 
ber 8 miteinander gekoppelt sind. Die Antenne 4 wird 
direkt und die Antenne 6 wIrd Ober den Phasenschieber 
8 auf einen Addierer 10 gefOhrt Die Antennen 4 und 6 
ragen aus dem Fahrzeugboden heraus und enden in (in 
der Papierebene liegenden) FuBpunkten 12 und 14, von 
denen ausgehend Hochfrequenzsignale Ober 
AnschluBleitungen der Antennen 4 und 6 auf den 
Addierer 10 gefOhrt werden, in dem die Hochfrequenz- 
signale — wie spater genauer eri§utert — miteinander 



addiert werden. Bei den Antennen 4 und 8 kann es sich 
z. B. um X/4-Antennen (also um Antennen, deren L§nge 
1/4 der Wellenl§nge entspricht, mit der die Hochfre- 
quenzsignale an das Antennensystem Obermittelt wer- 

5 den) handein, die besonders preiswert herstellbar sind. 
[0017] Die Rtehtung, in die ein Empfangsmaximum 
des Antennensystems 2 weist, ist abhSngig von dem 
Phasenwinkel, der in dem Phasenschieber 8 eingestellt 
ist Der Phasenwinkel des Phasenschiebers B ist durch 

10 die Zentraleinheit 26 verdnderbar, so daB ein Emp- 
fangsmaximum des Antennensystems 2 in Jede Rich- 
tung der Papierebene ausgerlchtet werden kann. 
[001 8] Im foigenden wird eriSutert. wie die Richtung 
des Empfangsmaximums des Antennensystems 2 von 

15 dem Phasenwinkel des Phasenschiebers 8 abh&ngt: 
Dazu wird zungchst davon ausgegangen, daB der 
Hochfrequenzsender 16 ein Hochfrequenzsignal aus- 
sendet. Eine Wellenfront des Hochfrequenzsignals legt 
bis zu dem FuBpunkt 12 der Antenne 4 einen Weg s-, 

20 und bis zum FuBpunkt 14 der Antenne 6 einen Weg S2 
zuruck. Im FuBpunkt 12 liegt das in die Antenne 4 ein- 
gekoppeite Hochfrequenzsignal mit einer bestimmten 
Phasenlage <pi vor. im FuBpunkt 14 llegt das in die 
Antenne 6 eingekoppelte Hochfrequenzsignal mit einer 

25 bestimmten Phasenlage <pg vor. Wegen des Wegunter- 
schledes ds = s 2 — s ^ wird die Phasenlage cpg Im all- 
gemeinen ungleich der Phasenlage cp^ sein (92 = <Pi 
gilt nur dann, wenn ds = 0 Ist bzw. einem ganzzahligen 
Vielfachen der Wellenlange entspricht. mit der das 

30 Hochfrequenzsignal ausgesendet wird). 

[0019] Das in die Antenne 4 eingekoppelte Hoch- 
frequenzsignal wird uber den FuBpunkt 12 direkt auf 
den Addierer 10 gefDhrt, wohlngegen das in die 
Antenne 6 eingekoppelte Hochfrequenzsignal Ober den 

35 FuBpunkt 14 und den Phasenschiebers zu dem Addie- 
rer 1 0 gef Qhrt wird. In dem Addierer 1 0 werden die bei- 
den Hochfrequenzsignale, die Qberdie Antennen 4 und 
6 zugefOhrt werden, addiert. Dementsprechend llegt Im 
Addierer 10 dann ein Empfangsmaximum vor, wenn die 

40 beiden ihm zugefOhrten Hochfrequenzsignale keinen 
Phasenversatz bzw. einen Phasenversatz von 360^ 
Oder Vielfachen hiervon aufwelsen. Um das Empfangs- 
maximum des Antennensystems auf den Hochfre- 
quenzsender 16 auszurichten, wird der Phasenwinkel 9 

45 des Phasenschiebers 8, m'lt dessen Hilfe die Phasen- 
lage des Hochfrequenzsignals, das In dem FuBpunkt 
14 der Antenne 6 Vorliegt, verschoben werden kann, 
nun gerade so eingestellt, daB diese Bedingung erfOIlt 
ist 

50 [0020] BetrSgt ds z. B. A/4, so Ist das Hochfre- 
quenzsignal. das Im FuBpunkt 14 vorliegt, gegenOber 
dem Hochfrequenzsignal, das im FuBpunkt 12 vorliegt, 
um 90*» phasenverschoben. Der Phasenschieber 8 muB 
den Phasenwinkel <p des Hochfrequenzsignals, das am 

55 FuBpunkt 14 vorliegt, dementsprechend um weitere 
270® phasenverschleben, damit sich die beiden Hoch- 
frequenzsignale im Addierer 10 optimal konstruktiv 
Oberiagern und dort ein Empfangsmaximum festgestellt 
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wird. Dementsprechend weist ein Empfangsmaximum 
des Antennensystems 2 be! einem Phasenwinkei <p = 
270** des Phasenschiebers 8 In Richtung des Hochfre- 
quenzsenders 16. 

[0021] Im folgenden wird davon ausgegangen, dalB s 
der Hochfrequenzsender 18 ein Hoclifrequenzsignal an 
das Antennensystem 2 aussendet. Da der Weg des 
IHochfrequenzsignals zu dem FuBpunkt 12 genauso 
lang ist wie der Weg S2 des Hochfrequenzsignals zu 
dem FuBpunkt 1 4, wind ds = 0. An dem Phasenschieber 10 
8 1st somit der Phasenwinkei 9 = 0** einzustellen, damit 
sich die beiden Hochfrequenzsignale, die Qber die 
Antennen 4 bzw. 6 auf den Addierer 1 0 gef Qhrt werden, 
in diesem optimal addieren. Bei einem Phasenwinkei 9 
= 0'' weist ein Empfangsmaximum des Antennensy- 15 
stems 2 also in die Richtung des Hochfrequenzsenders 
18. 

[0022] Entsprechende Uberlegungen lassen sich 
fur alie anderen Phasenwinkei 9 des Phasenschiebers 
8 und fOr Hochfrequenzsender 20, 22 und 24 in den 20 
unterschiedlichsten Posltlonen machen. Mit Hilfe des 
Phasenschiebers 8 ISBt sich also ein Empfangsmaxi- 
mum des Antennensystems 2 durch die Zentralelnheit 
26 in jede Richtung der Papierebene ausrichten. Mit 
anderen Worten fomriuliert: Auf jeden Hochfrequenz- 25 
sender, der efn Hochfrequenzsignal an das Antennen- 
system 2 Qbermlttelt, l§Bt sich ein Empfangsmaximum 2 
des Antennensystems durch entsprechende Einstel- 
lung des Phasenwinkels 9 Qber den Phasenschieber 8 
ausrichten. 30 
[0023] Im Zusammenhang mit dem in der Rgur 1 
gezeigten Antennensystem 2 ist festzustellen, da3 zu 
einem bestimmten Phasenwinkei 9 des Phasenschie- 
bers 8 zum Teil zwei oder mehr Empfangsmaxima 
gehoren, die in unterschiedliche Richtungen weisen. So 35 
nimmt beisptelsweise der Hochfrequenzsender 28 zu 
den FuBpunkten 12 und 14 der Antennen 4 und 6 des 
Antennensystems 2 die gleiche relative Position ein wIe 
der Hochfrequenzsender 16, so daB ds = — s ^ fOr 
die Hochfrequenzsender Qbereinstimnnt. Entsprechend 40 
den obigen AusfOhrungen wird ein von dem Hochfre- 
quenzsender 28 ausgesendetes Hochfrequenzsignal 
durch das Antennensystem 2 dann mit maximalem 
Empfangspegel empfangen, wenn der Phasenwinkei 9 
des Phasenschiebers 8 auf 270° stehL Bel einem Pha- 4S 
senwinkel 9 von 270** weist also ein Empfangsmaxl- 
munh auf den Hochfrequenzsender 16 und ein welteres 
auf den Hochfrequenzsender 28. Liegt bei einem Pha- 
senwinkei 9 von 270** in dem Addierer 10 also ein maxi- 
maler Empfangspegel vor. so kann die Zentralelnheit 26 so 
nicht unterscheiden, ob das Hochfrequenzsignad von 
dem Hochfrequenzsender 1 6 oder von dem Hochfre- 
quenzsender 28 ausgesendet wurde. 
[0024] Die Tatsache, daB einem Phasenwinkei 9 
des Phasenschiebers 8 zwel oder mehr Empfangsma- ss 
xima zugeordnet sind, muB berOcksichtigt werden, 
wenn ein in der Rgur 1 gezeigtes Antennensystem 2 in 
ein Kraftfahrzeug eingebaut wird, um Reifendruckkon- 



trollvonichtungen eines Reifendruckkontrollsystems 
ihren Radpositionen zuzuordnen. Dies kann beispiels- 
weise derart geschehen, daB, wenn auf eine Reifen- 
druckkontrollvorrichtung des Kraftfahrzeuges ein 
Empfangsmaximum des Antennensystems ausgerlch- 
tet ist. auf elne andere Relfendruckkontrollvonichtung 
kein Empfangsmaximum des Antennensystems ausge- 
rtchtet ist In diesem Fall ist eine eindeutlge Zuordnung 
des Phasenwinkels des Phasenschiebers 8 zu der Rei- 
fendruckkontrollvorrichtung moglich (Qenaueres s. 
unten). 

[0025] Rgur 2 zeigt in stark schemati^erter Dar- 
stellung ein Kraftfahrzeug mit einem Reifendruckkon- 
trollsystem in Draufsicht, wobei nur die fur die 
nachfolgenden Eriauterungen notwendigen Bestand- 
teile gezeigt sind. Das Kraftfahrzeug verf Qgt Ober RSder 
30a bis 30d, die Jewells eine Reifendruckkontrollvorrich- 
tung 32a bis 32d enthalten. HIerbei befindet sich das 
Rad 30a in der Position pVorne rechts", das Rad 30b in 
der Position .hinten rechts", das Rad 30c in der Position 
phinten links", das Rad 30d in der Position ,vorne links" 
des Kraftfahrzeuges. 

[0026] Im Folgenden wird kurz erlSutert, wie mit 
Hilfe der Rerfendruckkontrollvorrichtungen 30a bis 30d 
der Reifendruck der Rider 32a bis 32d des Kraftfahr- 
zeuges Obenwacht werden kann, und zwar am Beispiet 
der Reifendruckkontrolivorrichtung 32a, die dem Rad 
30a in der Radposition ^vorne rechts" zugeordnet ist. 
Die Reifendruckkontrolivorrichtung 32a Qbermittelt in 
zeitrtchen Abstanden eine Datensendung in Fomri eines 
Hochfrequenzsignals an die Zentralelnheit 26 des Rei- 
fendruckkontrollsystems, das eine individuelle Kennung 
und eine Infomiation Qber den Luftdruck des Rades 30a 
enthalt. In der Zentralelnheit 26 sind die individuellen 
Kennungen der Fieifendruckkontrollvorrichtungen 32a 
bis 32d zusammen mit der Radposition gespeichert, in 
denen sich die entsprechenden Reifendruckkontrollvor- 
rlchtungen befinden. Die individuelle Kennung der Rei- 
fendruckkontrolivorrichtung 32a Ist In der Zentralelnheit 
26 also der Radposition pVorne rechts" zugeordnet. 
Durch Vergleich der von der Reifendruckkontrolivorrich- 
tung 32a Obennittelten Individuellen Kennung mit den in 
der Zentralelnheit 26 gespeicherten individuellen Ken- 
nungen folgert die Zentralelnheit 26, daB das Hochfre- 
quenzsignal aus der Radposition „vorne rechts" 
Qbermittelt wird. Nachdem die Zentralelnheit 26 dies 
festgestellt hat, verglelcht sie den in dem Hochfre- 
quenzsignal enthaltenen Luftdruck mit einem fur die 
Radposition „vorne rechts" vorgegebenen Luftdruck. 
Weicht der Qbermittelte Luftdruck Qber ein vorgegebe- 
nes MaB hinaus von dem vorgegebenen Luftdruck ab, 
so erzeugt die Zentralelnheit 26 eine Warnung fOr den 
Kraftfahrzeugfahrer. Dieser kann dann entsprechende 
MaBnahmen einleiten. Der Luftdruck der Rider 30b bis 
30d wird mit Hilfe der Reifendruckkontrollvorrichtungen 
32b bis 32d entsprechend Qberwacht 
[0027] Die obigen AusfOhrungen zeigen. daB das 
eriauterte Verfahren nur dann fehlerfrel funktionieren 
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kann, wenn in derZentraIeinhe(t26 die Reifendruckkon- 
trollvorrichtungen 32a bis 32d den Radpositionen richtig 
zugeordnet sind. Findet an dem Kraftfahrzeug also ein 
Radwechsel bzw. ein Reifenwechsel und damit ein 
Wechsel der Reifendruckkontroilvonlchtungen statt, so 5 
mOssen diese In der Zentralelnheit 26 den Radposltio- 
nen neu zugeordnet werden. 

[0028] Das Reifendruckkontroilsystem enth§it ein 
Antennensystem 2, mit dessen Hilfe das Zuordnungs- 
verfahren durchgefQhrt wird. Dieses verf Qgt Qber Anten- 10 
nen 4 und 6, die Ober einen Phasenschieber 8 
miteinander gekoppelt sind. Ein derartiges Antennensy- 
stem 2 ist bereits Im Zusammenliang mit der Figur 1 
erl§utert worden. Abh^ngig von dem Ptiasenwinkel q> 
des Phasenschiebers 8 weist ein Empfangsmaximum is 
des Antennensystems 2 in eine andere Richtung. Das 
Antennensystem ist derartig in dem Kraftfahrzeug anzu- 
ordnen, daB, wenn auf eine Reifendruckkontrollvorrich- 
tung 32a bis 32d ein Empfangsmaximum des 
Antennensystems 2 ausgerichtet ist, auf eine andere 20 
Reifendruckkontrcllvorrichtung 32a bis 32d kein Emp- 
fangsmaximum ausgerichtet ist, um eine eindeutige 
Zuordnung der Reifendruckkontrollvorrichtungen 32a 
bis 32d zu den Radpositionen zu ermoglichen. Dies ist 
beispielsweise gewShrleistet, wenn der FuBpunkt 12 25 
der Antenne 4 und der FuBpunkt 14 der Antenne 6 auf 
einer Verbindungslinle zwischen zwei an einer Achse 
Oder an einer L§ngsseite des Kraftfahrzeuges gegen- 
Qberiiegenden RSdern 30a und 30b des Kraftfahrzeu- 
ges liegen und der Abstand der beiden FuBpunkte 12 30 
und 14 einem Viertel des ungeradzahligen Vielfachen 
der VVeileniange entspricht, mii der die Reifendruckkon- 
trollvorrichtungen 32a bis 32d ihre individuellen Ken- 
nungen an die Zentraleinheit 26 Qbennittein (sSmtliche 
Reifendruckkontrollvorrichtungen 32a bis 32d des Rei- 3S 
fendruckkontrollsystems Qbennittein die Hochfrequenz- 
signale mit der gleichen Wellenldnge). Der 
Phasenwinkei des Phasenschiebers 8 ist durch die 
Zentraleinheit 26 steuerbar. Daruber hinaus ist in der 
Zentraleinheit 26 fQr jede Radposition eine Information 40 
darOber gespeichert, bei welchem Phasenwinkei 9 des 
Phasenschiebers 8 das Ennpfangsmaximum des Anten- 
nensystems 2 auf die Radposition weist Beim Einbau 
des Antennensystems 2 Ist darauf zu achten, daB die in 
der Zentraleinheit gespeicherten Phasenwinkei mit den 4S 
tatsachlichen Phasenwinkein Obereinstimmen, um eine 
eindeutige Zuordnung zu ermdglichen. 
[0029] Im Folgenden wird eriautert. wie mit Hilfe 
des Antennensystems 2 die Retfendruckkontrollvorrich- 
tungen 32a bis 32d den Radpositionen zugeordnet wer- so 
den, wobei mit der ReifendruckkontroHvon-ichtung 32a 
begonnen wird. Die Reifendruckkontrollvorrichtung sen- 
det zu einem beliebigen Zeitpunkt ein Hochfrequenzsi- 
gnai mit ihrer individuellen Kennung aus. Dies wird 
abhangig von dem Phasenwinkei (p des Phasenschie- ss 
bars 8 mehr Oder minder stark von dem Antennensy- 
stem 2 empfangen und von dort an die Zentraleinheit 26 
weitergeleitet. Die Zentraleinheit 26 steuert deh Pha- 



senwinkei (p des Phasenschiebers 8 nun derart, daB 
sich in dem Addierer 10 des Antennensystems 2 ein 
maximaler Empfangspegel ergibt. Da der Wegunter- 
schied ds = S2 — des Hochfrequenzsignals 7J4 
betrSgt (well der Wegunterschied dem Abstand X/4 der 
FuBpunkte 12 und 14 entspricht), wird der Empfangspe- 
gel des Hochfrequenzsignals bei einem Phasenwinkei 
q) von 270° maximal sein. In der Zentraleinheit 26 ist die 
Information gespeichert, daB bei einem Phasenwinkei 9 
von 270° d£is Empfangsmaximum des Antennensy- 
stems 2 auf die Radposition „vorne rechts" des Kraft- 
fahrzeuges gerichtet ist. Somit kann die Zentaleinheit 
26 die von der Reifendruckkontrollvorrbhtung 32a aus- 
gesendete individueile Kennung der Radposition .vorne 
rechts" zuordnen und diese Zuordnung speichern. 
[0030] Wird z. B. aufgrund von MeBungenauigkei- 
ten Oder aufgrund der Rotation des Rades 30a fOr ver- 
schiedene Phasenwinkei 9, die um 270° schwanken, in 
der Zentraleinheit 26 der gleiche maximale Empfangs- 
pegel gemessen, so wird aus diesen verschiedenen 
Phasenwinkein 9 ein Mittelwert gebildet der dann bei 
ca. 270"" liegt. Es wird dann der Mittelwert in der Zentral- 
einheit fOr die Zuordnung der Reifendruckkontrollvor- 
richtung 32a zu der Radposition .vorne rechts" 
zugrundegelegt 

[0031] Eine entsprechende Mittelwertbildung wird 
auch bei den anderen Reifendruckkontrollvon^ichtungen 
32b bis 32d durchgefQhrt. 

[0032] Im Folgenden wird anhand der Figur 2b 
eriautert, wie mit Hilfe des Antennensystems 2 die Rei- 
fendruckkontrollvonrichtung 32b ihrer Radposition zuge- 
ordnet wird. Die Reifendruckkontrollvorrichtung 32b 
sendet zu einem beliebigen Zeitpunkt ein Hochfre- 
quenzsignal mit Ihrer individuellen Kennung aus. Dies 
wird abh§ngig von dem Phasenwinkei 9 des Phasen- 
schiebers 8 mehr Oder minder stark von dem Antennen- 
system 2 empfangen und an die Zentraleinheit 26 
weitergeleitet Die Zentraleinheit 26 steuert den Pha- 
senwinkei 9 des Phasenschiebers 8 nach dem Emp- 
fang des Hochfrequenzsignales so, daB das 
Hochfrequenzsignal der Reifendruckkontroltvorrlchtung 
32b mit maximalem Empfangspegel empfangen wird. 
Da der Weg s^ des Hochfrequenzsignals zu dem FuB- 
punkt 12 der Antenne 4 um X/4 iSnger ist als der Weg S2 
des Hochfrequenzsignals zu dem FuBpunkt 14 der 
Antenne 6, ist das Hochfrequenzsignal. das an dem 
FuBpunkt 14 vorliegt, gegenOber dem Hochfrequenzsi- 
gnal, das an dem FuBpunkt 12 vorliegt, um X/4 „nach 
hinten" phasenverschoben, Aus diesem Grunde ergibt 
sich in dem Addierer 10 des Antennensystems 2 ein 
maximaler Empfangspegel, wenn die Zentraleinheit 26 
den Phasenwinkei 9 im Phasenschieber 8 auf 90* ein- 
stellt. In der Zentraleinheit 26 ist die Information gespei- 
chert, daB bei einem Phasenwinkei. 9 von 90** des 
Phasenschiebers 8 das Empfangsmaximum des Anten- 
nensystems 2 auf die Radposition ^hinten rechts" des 
Kraftfahrzeuges gerichtet ist Die Zentraleinheit 26 kann 
daher die in dem Hochfrequenzsignal enthattene indivi- 
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duelle Kennung der Reifendruckkontrollvorrichtung 32b 
der Radposition .hinten rechts" zuordnen und die 
Zuordnung speichern. 

[0033] Im Zusammenhang mit der Rgur 2c wird im 
Folgenden erlautert, wie die Reifendruckkontrollvorrich- 5 
tungen 32c und 32d den Radpositionen zugeordnet 
werden. Die Reifendruckkontroitvorrichtung 32d sendet 
zu einem beliebigen Zeltpunkt ein Hochfrequenzsignal 
mit einer individuellen Kennung aus, das von dem 
Antennensystem 2 empfangen und an die Zentralein- io 
heit 26 weitergeleitet wird. Es wlrd belspielhaft davon 
ausgegangen, daB der Wegunterschied 
ds = S2 minus V3 betrSgt. Der Phasenwinkel des 
Phasenschiebers 8 mul3 von der Zentralein heit 26 dann 
auf 240** gestellt werden, damit die Zentraleinheit 26 im is 
Addterer 1 0 des Antennensystems 2 einen maximalen 
Empfangspegel des von der Reifendruckkontrollvorrich- 
tung 32d Qbertragenen Hochfrequenzslgnals feststeltt. 
In der Zentraleinheit 26 ist die Information gespeichert, 
daB bei einem Phasenwinkel (p von 240^ das Empfangs- 20 
maximum des Antennensystems 2 auf die Radposition 
.vorne links" gerichtet ist. Dementsprechend wird in der 
Zentraleinheit 26 die von der Reifendruckkontrollvor- 
richtung 32d ubemnittelte indlviduelle Kennung der Rad- 
position ^vorne links' zugeordnet und gespeichert. 25 
[0034] Zu einem beliebigen Zeltpunkt sendet die 
Reifendruckkontrollvorrichtung 32c ein Hochfrequenzsi- 
gnal mit einer individuellen Kennung aus, das von dem 
Antennensystem 2 bei jedem Phasenwinkel <p des Pha- 
senschiebers 8 empfangen und an die Zentraleinheit 26 30 
weitergeleitet wird. Es wird davon belspielhaft ausge- 
gangen, daB der Weg s^' des Hochfrequenzsignals zu 
dem FuBpunkt 12 der Antenne 4 urn A/3 l§nger ist, als 
der Weg Sg des Hochfrequenzsignals zu dem FuBpunkt 
14 der Antenne 6. Das Hochfrequenzsignal, das in dem 3S 
FuBpunkt 14 der Antenne 6 vorliegt, ist dann gegenOber 
dem Hochfrequenzsignal, das an dem FuBpunkt 12 der 
Antenne 4 vorliegt, um X/3 ,nach hinten" verschoben. 
Die Zentraleinheit 26 muB an dem Phasenschieber 8 
dann einen Phasenwinkel 9 von 120'' einstellen, damit 40 
am Addierer 1 0 des Antennensystems von der Zentral- 
einheit 26 der maximale Empfangspegel des Hochfre- 
quenzsignals empfangen wird. In der Zentraleinheit 26 
ist die Information gespeichert, daB bei einem Phasen- 
winkel <p von 120° das Empfangsmaximum des Anten- 45 
nensystems 2 auf die Radposition .hinten links" 
gerichtet ist Die Zentraleinheit ordnet somit die von der 
Reifendruckkontrollvomchtung 32c Qbermittelte indivi- 
duelle Kennung der Radposition .hinten links" zu und 
speichert diese Zuordnung. Danach sind alle Reifen- so 
druckkontroltvonichtungen 32a bis 32d des Kraftfahr- 
zeuges den Radpositionen zugeordnet und das 
Zuordnungsverfahren Ist abgeschlossen. 
[0035] Bei dem In Rgur 2 gezeigten AusfOhrungs- 
beispiei der Erfindung wurde das Antennensystems 2 ss 
des Rerfendruckkontroflsystems innerhalb des Kraft- 
fahrzeuges derart positioniert, daB, wenn bei einem 
bestimmten Phasenwinkel cp des Phasenschiebers 8 



177 A1 12 

auf eine der Reifendruckkontrollvorrichtungen 32a bis 
32d ein Empfangsmaximum des Antennensystems 
ausgerichtet ist, bei diesem Phasenwinkel <p auf eine 
der anderen Reifendruckkontrollvomchtungen 32a bis 
32d kern Empfangsmaximum ausgerichtet ist. ( Dies ist 
Immer dann der Fall, wenn ds = S2 — (S2 = Weg- 
lange zum FuBpunkt 14 und s^ = Weglange zum FuB- 
punkt 12) fOr jede Reifendruckkontrollvorrichtung einen 
anderen Wert annimmt, da der Phasenwinkel (p, bei 
dem sich ein Empfangsmaximum einstellt, in eindeuti- 
ger Beziehung zu ds steht). Dies fuhrt dazu, daB den 
Phasenwinkeln 90**, 120*», 240° und 270° eindeutig eine 
Radposition des Kraftfahrzeuges und somit eine Reifen- 
druckkontrollvorrichtung zugeordnet werden kann. 
[0036] In Figur 3 ist ebenfalls in stark schematisier- 
ter Darstellung ein Kraftfahrzeug mit einem Reifen- 
druckkontrollsystem in Draufsicht gezeigt, wobei in der 
Rgur nur die fur die nachfolgenden Eri^utemngen not- 
wendigen Bestandtelle gezeigt sind. Das Antennensy- 
stem 2 des Reifendruckkontrollsystems ist In dem 
Kraftfahrzeug Im Gegensatz zu dem in der Rgur 2 
gezeigten Antennensystem 2 derart positioniert. daB 
die Hochfrequenzsignale von den Reifendruckkontroll- 
vorrichtungen 32a und 32d bzw. 32b und 32c zu den 
FuBpunkten 12 und 14 der Antennen 4 und 6 die glei- 
che WeglSnge haben und somit ds = Sg — s^ fOr die 
genannten Reifendruckkontrollvorrichtungen Dberein- 
stimmt Somit wQrde ein von der Reifendruckkontrollvor- 
richtung 32a ausgesendetes Hochfrequenzsignal bei 
dem gleichen Phasenwinkel <p des Phasenschiebers 8 
mit maximalem Empfangspegel empfangen wenden, 
wie ein von der Reifendruckkontrollvorrichtung 32d aus- 
gesendetes Hochfrequenzsignal. 
Entsprechendes gilt fQr die Reifendruckkontrollvorrich- 
tungen 32b und 32c. Eine eindeutige Zuordnung der 
Reifendruckkontrollvorrichtungen zu den Radpositionen 
ware dann nicht mehr moglich. Aus diesem Grunde ent- 
hait das Antennensystem 2 eine weitere Antenne 30, 
(die genau wie die Antennen 4 und 6 senkrecht aus 
dem Fahrzeugboden, d. h. der Papierebene, herausragt 
und in einem in der Papierebene liegenden FuBpunkt 
endet), die die Richtcharakteristik des Antennensy- 
stems 2 derartig beeinfiuBt, daB das Antennensystem 
genau ein ausgeprSgtes Empfangsmaximum hat, das Je 
nach Phasenwinkel des Phasenschiebers in eine 
andere Richtung weist Dies wlrd belspielsweise durch 
eine Anordnung der Antenne 30 an einem Ort erreicht, 
der nicht auf der Verblndungslinie zwischen den FuB- 
punkten 12 und 14 liegt, so wie es auch in Rgur 3 
gezeigt ist Dieses genau eine ausgepr§gte Empfangs- 
maximum laBt sich durch die Zentraleinheit 26 durch 
entsprechende Einstellung des Phasenwinkels <p im 
Phasenschieber 8 auf die Reifendruckkontrolivorrich- 
tungen 32a bis 32d ausrichten, so daB eine Zuordnung 
der RelfendruckkontroIIvorrichtungen zu den Radposi- 
tionen genauso moglich ist. wie es im Zusammenhang 
mit der Rgur 2 eriiutert worden ist 



7 



OOCID: <EP 10S9177A1J_> 



13 



EP1 059 177 A1 



14 



Bezugszeichenllste 
[0037] 



2 Antennensystem 5 

4, 6 Antenne 

8 Phasenschieber 

1 0 Addierer 

12, 14 FuBpunkt 

1 6, 1 8, 20, 22, 24 Hochfrequenzsender io 

26 Zentralelnhelt 

28 Hochfrequenzsender 

30 Antenne 

PatentansprQche is 



1. Verfahren zur DurchfQhrung der Zuordnung von 
Reifendruckkontrollvonichtungen eines Reifen- 
druckkontrollsystems, das u. a. Qber folgende 
Bestandteile verfQgt: 20 

eine Zentraleinhe'it (26) 

ein Antennensystem (2), das mit der Zentral- 
einheit (26) verbunden ist 

eine Anzahl von Reifendruckkontrollvorrichtun- 2S 
gen, wobei jedem Rad eines Kraftfahrzeuges 
eine Reifendruckkontrollvorrichtung zugeord- 
net Ist, 

zu den Radpositionen des Kraftfahrzeuges 
unter Anwendung folgender Verfahrens- 30 
schritte: 

jede Relfendruckkontroiivorriohtung sendet In 
zeltllchen Abst§nden eine Datensendung mit 
einer indivlduelle Kennung an die Zentralein- 
heit (26) aus 35 
die Zentraleinhelt (26) ermittelt, von welcher 
Radposition die Datensendung Qbermttteft 
wurde und speichert eine Zuordnung (Kennung 
einer Relfendruckkontrollvcnichtung/Radposi- 
tion) fOr jedes Rad des Kraftfahrzeuges 40 
dadurch gelcennzeichnet, daB 
das Antennensystem (2) derart ausgebildet ist, 
daB die RIchtung eines Empfangsmaximums 
des Antennensystems mittels einer verSnderli- 
chen SteuergrdBe ausrichtbar ist und daB 45 
die SteuergrdBe durch die Zentraleinhelt (26) 
steuerbar 1st, wobei der Zusammenhang zwi- 
schen dem Wert der SteuergrdBe und der 
Richtiing, in die das Empfangsmaximum bei 
einer bestimmten SteuergrfiBe weist, der Zen- so 
traleinheit (26) bekannt ist, und daB 
die Zuordnung einer Reifendruckkontrolivor- 
richtung zu einer Radposition in folgenden Ver- 
fahrensschritten durchgefuhrt wird: 
die Rerfendruckkontrollvorrichtung sendet eine 55 
Datensendung an die Zentraleinhe'it (26) 
die Datensendung wird von der Zentraleinheit 
(26) Qber das Antennensystem (2) empfangen 



die Zentraleinheit (26) steuert die SteuergrdBe 
derart, daB sie die Datensendung mit maxima- 
lem Empfangspegel empfSngt 
die Zentraleinheit (26) folgert, daB bei Empfang 
des maximalen Empfangspegels ein Emp- 
fangsmaximum in Richtung der Reifendruck- 
kontroltvorrichtung ausgerichtet ist und stellt 
anhand der SteuergrdBe diese Rbhtung test 
die Zentraleinheit (26) ordnet die In der Daten- 
sendung enthaltene indlviduelle Kennung der- 
Jenigen Radposition zu, die In der zuvor 
festgesteltten Richtung liegt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 

— das Antennensystem (2) aus zwel Antennen 
(4, 6) besteht, die Qber einen Phasenschieber 
(8) miteinander gekoppett sind, wobei je nach 
Phasenwinkel des Phasenschiebers (8) ein 
Empfangsmaximum des Antennensystems In 
eine andere Richtung weist, und daB 

— der Phasenwinkel des Phasenschiebers (8) 
durch die Zentraleinheit (26) steuerbar ist. 
wobei der Zusammenhang zwischen dem Pha- 
senwinkel und der Richtung, in die das Emp- 
fangsmaximum weist, der Zentraleinheit (26) 
bekannt Ist. 

3. Verfahren nach einem der AnsprOche 1 Oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Zentraleinhelt 
(28) aus mehreren Steuerpararrietern bzw. rha- 
senwinkeln, bei denen sie die indivlduelle Kennung 
mit in etwa glelch hohem Empfangspegel emp- 
fSngt, einen ly^ittelwert bildet und anhand dieses 
MIttelwertes die Richtung feststellt, In der die Rel- 
tendruckkontrollvomchtung liegt 

4. Reifendruckkontrollsystem fQr ein Kraftfahrzeug, 
das u.a. Qber folgende Bestandteile verfQgt: 

— eine Zentraleinheit (26) 

— ein Antennensystem (2), das mit der Zentral- 
einheit (26) verbunden ist 

— eine Anzahl von Reifendruckkontrollvorrichtun- 
gen, wobei Jedem Rad eines Kraftfahrzeuges 
eine Reifendruckkontrollvorrichtung zugeord- 
net ist, dadurch gekennzeichnet, daB 

— das Antennensystem (2) derart ausgebildet ist. 
daB die Richtung eines Emprfangsmaximums 
des Antennensystems mittels eines Steuerpa- 
rameters ausrichtbar ist und daB 

— der Steuerparameter durch, die Zentraleinheit 
(26) steuerbar ist wobei der Zusammenhang 
zwischen der GrdBe des Steuerparameters 
und der Richtung, In die das Empfangsmaxi- 
mum bei einem bestimmten Steuerparameter 
weist der Zentraleinheit (26) bekannt ist. 
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5. Reifendruckkontrollsystem nach Anspruch 4, Antennensystems (2) integriert sind. 
dadurch gekennzeichnet, daB 

— das Antennensystem (2) aus zwei Antennen 
besteht, die uber einen Phasenschieber (8) 5 
miteinander gekoppelt sind, wobei je nach 
Phasenwinkel des Phasenschlebers (8) ein 
Emptangsmaximum des Antennensystems (2) 

in eine andere Richtung weist und da(3 

— der Phasenwinkel des Phasenschlebers (8) io 
durch die Zentrateinheit steuerbar ist, wobel 
der Zusammenhang zwischen dem Phasen- 
winkel und der Richtung, in die das Empfangs- 
maximum bei diesem Phasenwinkel weist, der 
Zentraleinhett (26) bekannt ist. is 

6. Reifendruckkontrollsystem nach einem der AnsprQ- 
che 4 bis 5, dadurch gekennzeichnet daB das 
Antennensystem (2) derartig im Kraftfahrzeug 
angeordnet wird, daB. wenn auf eine Reifendruck- 20 
kontrolh/orrichtung ein Empfangsmaximum des 
Antennensystems (2) ausgerichtet ist, auf eine 
andere Reifendruckkontrollvorichtung kein Emp- 
fangsmaximum ausgerichtet ist 

25 

7. Reifendruckkontrollsystem nach eInem der AnsprQ- 
che 5 bis 6, dadurch gekennzeichnet daB das 
Antennensystem (2) neben den beiden Antennen 
(4, 6), die iiber den Phasenschieber (8) miteinander 
gekoppelt sind, mindestens eine weitere Antenne 30 
enth§lt, die die Richtcharakteristik des Antennensy- 
stems (2) derartig beeinfluBt daB das Antennensy- 
stem (2) genau ein ausgeprSgtes 
Empfangsmaximum hat das je nach Phasenwinkel 
des Phasenschlebers (8) in eine andere Rtohtung 35 
weist 



8. Reifendruckkontrollsystem nach einem der AnsprO- 
che 5 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB jede der 
zwei Antennen (4, 6) des Antennensystems einen 40 
FuBpunkt (12, 14) aufwelst, und daB beide FuB- 
punkte (12, 14) auf einer Verbindungslinie llegen, 

die zwei gegenOberliegende R&der des Kraftfahr- 
zeuges miteinander verbindet. 

45 

9. Reifendruckkontrollsystem nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet daB die beiden FuB- 
punkte (12. 1 4) der zwei Antennen (4. 6) des Anten- 
nensystems (2) einen Abstand zueinander haben, 
der einem Viertel des ungeradzahligen Vielfachen so 
der Welleniange entspricht mit der die Reifen- 
druckkontrollvorrichtungen Ihre individuellen Ken- 
nungen an die Zentaleinheit (26) Qbermitteln. 

10. Reifendruckkontrollsystem nach einem der AnsprQ- 55 
che 5 bis 9, dadurch gekennzeichnet daB die Zen- 
traleinheit eine Leiterplatte enthait. auf der die zwei 
Antennen (4,6 ) und der Phasenschieber (8) des 
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